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Resum 
 
L’objectiu d’aquest Treball de Final de Grau és veure si és viable construir un hangar de 
gran llum a l’aeroport de Barcelona – El Prat per realitzar tasques de manteniment als avions 
més grans que hi ha actualment. Per tant es planteja un escenari hipotètic en el què l’empresa 
Qatar Airways aposta fortament per l’aeroport de Barcelona – El Prat i decideix convertir-lo en 
el seu HUB internacional a nivell europeu i demana l’estudi per la construcció d’aquest hangar.  
En aquest estudi, doncs, s’ha de buscar el millor emplaçament possible, s’ha de fer un 
disseny i càlcul de l’estructura que el compondrà, i també s’ha de fer un disseny dels llocs 
d’estacionament dins de l’hangar per tal de veure la quantitat d’avions amb els que es podrà 
treballar simultàniament. 
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 1. Introducció 
 
Els hangars són edificis destinats a l’emmagatzematge i el manteniment d’aeronaus. La 
gran mida d’alguns d’ells obliga a la construcció d’edificis de gran llum, com és el cas que 
ocupa. 
Hi ha diversos condicionants que es barregen a l’hora de dissenyar l’hangar. S’ha de trobar 
un emplaçament adequat que no infringeixi les normatives del camp de vol ni de superfícies 
limitadores d’obstacles. També s’ha de fer un disseny on hi puguin cabre 2 avions A-380, el 
més gran de la flota de Qatar, i s’ha de trobar el disseny més eficient dins de les diferents 
alternatives que presenta el disseny d’aquest tipus d’edificacions. 
Començarem per definir quin tipus d’hangar volem construir i donarem unes mides 
aproximades, després buscarem un emplaçament on hi pugui cabre dins de l’aeroport. Un cop 
ens haguem assegurat que tenim el lloc i les mides procedirem a fer el disseny i els càlculs 
necessaris per complir amb el Documento Básico d’edificacions. Seguidament comprovarem 
que l’hangar dissenyat no vulnera cap de les limitacions que imposa la ICAO – International 
Civil Aviation Organization. Per acabar procedirem a dissenyar els diferents llocs 
d’estacionament dins l’hangar per poder optimitzar l’espai de treball pels operaris de 
manteniment. 
  
2. Tipus d’hangar 
 
En enginyeria els problemes rara vegada tenen una solució única. Per això s’han d’analitzar 
a fons els que se’ns presenten per tal d’elaborar un conjunt d’alternatives, de la que sortirà la 
tria definitiva. 
En aquest cas el primer problema que tractarem de resoldre és el del tipus d’hangar que 
volem presentar a Qatar Airways. Ens trobem davant la necessitat de construir un hangar de 
gran llum degut a que volem que hi càpiga en A-380, que té una envergadura de gairebé 80m. 
S’han barallat 3 opcions per l’esquema estructural fonamental: 
1. Estructura constituïda per pòrtics, amb bigues i pilars en gelosia contínua. 
2. Estructura formada per una sèrie pòrtics en forma d’arcs en gelosia. 
3. Esquema amb tirants. 
 
2.1.  Pòrtics amb bigues i pilars en gelosia contínua 
 
La solució porticada permet cobrir una llum de 200m mitjançant un recolzament central, 
resultant en una successió de pòrtics de dos trams de 100m de llum lliure cadascun d’ells.  
Per tal que els pòrtics transmetin les càrregues mitjançant la flexió dels seus elements serà 
necessari assegurar una unió el més rígida possible entre els elements que formen part de 
l’estructura. 
Aquestes grans llums determinen la tria de la secció de la gelosia, que haurà de ser 
lleugera i amb gran inèrcia a la vegada. Per tal de minimitzar les fletxes de l’esquema continu 
és molt convenient la rigidització de tots els nusos, el què implica empotrar sempre que es 
pugui les unions gelosia – pilar, així com la cimentació. Això augmenta la implicació dels 
suports en l’esquema estructural, amb esforços més grans, pel què és aconsellable també la 
seva disposició en gelosia, amb gran inèrcia en el pla del pòrtic. 
 
Figura 1 - Esquema general d'un pòrtic amb bigues, pilars i gelosia contínua 
 Figura 2 - Hangar construit amb l'esquema de bigues, pilars i gelosia contínua 
 
2.2.  Pòrtic en forma d’arc en gelosia 
 
Aquesta solució transmet les accions verticals al terreny mitjançant la compressió de l’arc.  
Això fa que el càlcul primordial sigui el càlcul a vinclament de les peces que formen la gelosia. 
Aquesta gelosia ha de tenir gran inèrcia segons els eixos perpendiculars a la directriu de l’arc 
per tal d’evitar el vinclament global. Per tal d’augmentar l’estabilitat dels arcs és recomanable 
el seu arriostrament mitjançant peces perpendiculars al pla de l’arc. 
Un altre punt molt important a tenir en consideració és la reacció horitzontal que es 
transmet a la cimentació. Aquesta reacció pot equilibrar-se amb un atirantament a la base de 
l’arc, aconseguint així una cimentació més simple. Aquest tirant hauria de situar-se enterrat i 
convenientment protegit contra la corrosió o l’excavació accidental. 
 
Figura 3 - Esquema general de l'alternativa en forma d’arc 
  
Figura 4 - Exemples d'hangars construïts amb l'alternativa d’arc 
 
 
2.3.  Esquema atirantat 
 
L’atirantament d’una coberta permet transmetre les accions mitjançant cables traccionats  
a uns pilars que, a la seva vegada, transmeten les càrregues al terreny. Per tant es pot acabar 
construint una coberta semi-flexible, molt lleugera, tot i que requereix fortes cimentacions 
sota els pilars i una construcció més delicada. 
El sistema tirants-pilars permet una gran varietat de disposicions estructurals i obren la 
porta al disseny d’una coberta on les formes queden a disposició del projectista. Aquestes 
solucions són menys convencionals, tenen un cost elevat i son convenients en obres 
destinades a jugar un important paper visual i estètic. 
 
Figura 5 - Esquema general d'estructura atirantada 
 
 Figura 6 - Hangar atirantat d'Alitalia a l'aeroport de Roma amb coberta flexible 
 
2.4.  Solució adoptada 
 
Els tres esquemes exposats anteriorment són perfectament vàlids, però s’ha acabat triant 
el model d’estructura amb pòrtics, bigues i pilars i gelosia contínua, descartant les altres dues 
opcions. 
L’esquema atirantat queda descartat pel seu elevat cost i perquè aquesta obra no juga un 
paper visual i estètic, s’ha buscat una construcció més funcional. L’arc metàl·lic també ha 
quedat descartat, sobretot, per un tema de cost. 
L’estructura amb pòrtics successius es molt convencional en la construcció d’edificis 
industrials en general i d’hangars en particular. Aquest esquema es sol utilitzar en naus amb 
menys de 100 metres de llum, i els pòrtics són generalment simples formats únicament per 
dos pilars i un llinda. Per aquest hangar s’ha adoptat aquest model per tal de poder idear una 
estructura que pugui albergar dos espais de 100m de llum lliure cadascun d’ells. 
  
3. Descripció estructural 
 
3.0. Consideracions prèvies 
 
Fins ara s’ha estat dient al llarg d’aquest Treball que es necessita un espai amb 100m de 
llum lliure per cada quadrant, però tampoc s’ha justificat. La justificació ve de les mides dels 
avions comercials més grans que hi ha actualment, sobretot l’Airbus A380-800, que és l’avió de 
moda actualment – tot i que no és l’únic avió gegant... 
3.0.1. Flota 
Per tal de veure l’espai que realment es necessitarà s’aporta una llista amb la flota de 
l’aeronlínia Qatar Airways: 
Constructor Model Actual Encarregats Total Llargària Wing Span Alçada
Airbus 319LR 2 0 2 33,84 m 35,80 m 11,76 m
Airbus 320-200 31 1 32 37,57 m 35,80 m 11,76 m
Airbus 320 Neo 0 80 80 37,57 m 35,80 m 11,76 m
Airbus 321-200 10 0 10 44,51 m 35,80 m 11,76 m
Airbus 330-200 16 0 16 58,82 m 60,30 m 17,39 m
Airbus 330-300 13 0 13 63,69 m 60,30 m 16,83 m
Airbus 340-600 4 0 4 75,36 m 63,45 m 17,22 m
Airbus 350 0 80 80 73,78 m 64,75 m 17,08 m
Airbus 380-800 1 12 13 72,72 m 79,75 m 24,09 m
Boeing 777-200 9 0 9 63,70 m 64,80 m 18,80 m
Boeing 777-300 26 9 35 73,90 m 64,80 m 18,50 m
Boeing 777X 0 100 100 76,70 m 71,80 m 18,80 m
Boeing 787-800 14 46 60 57,00 m 60,00 m 17,00 m
Avions comercials
 
Constructor Model Actual Encarregats Total Llargària Wing Span Alçada
Airbus 330 Freighter 3 13 16 58,82 m 60,30 m 16,88 m
Boeing 777 Freighter 6 0 6 63,70 m 64,80 m 18,60 m
Avions de Cargo
 
Constructor Model Actual Encarregats Total Llargària Wing Span Alçada
Bombardier Challenger 605 3 0 3 20,90 m 19,61 m 6,30 m
Bombardier Global 5000 3 0 3 29,50 m 28,70 m 7,70 m
Bombardier Globar Express XRS 1 0 1 29,50 m 28,70 m 7,70 m
Aviació General
 
Per tenir prou marge de treball es buscarà un espai per estacionar de 80m de llargària i 
80m d’amplada. Per tenir prou marge de maniobra a l’hora d’entrar a l’hangar i col·locar 
l’aeronau a la zona de treball es donarà un marge de 10m a banda i banda de la zona de 
treball. Per això es necessita una llum de 100 metres. 
L’alçada a la que es col·locarà la gelosia ha de ser de 30 metres, per tal de deixar un 
espai de més de 5 metres per les grues i l’utillatge que es necessita per tal de realitzar les 
tasques de manteniment a les aeronaus. 
3.0.2. Portes 
Un dels factors que diferencien un hangar d’una nau industrial és que, com a mínim, 
una de les façanes és substituïda per portes corredisses recolzades al terra. En aquest hangar 
es substituiran dues de les façanes (una encarada amb l’altra, mantenint la simetria) i, per tant, 
hi haurà quatre seccions de portes – dues per espai de treball. 
En el cas que es proposa es disposarà de 8 fulles de 12’5 metres d’amplada a cadascuna de 
les 4 portes. Es distribuiran en 4 fulles per cantó de cada porta. L’alçada serà la mateixa que la 
de l’hangar, 30m, i la profunditat típica per aquest tipus de portes és de 50 cm. Es busca una 
estructura doblement simètrica per tal que els avions puguin entrar i sortir sempre de cara, 
evitant així la necessitat d’emprar utillatge de handling, que varia per cada constructor, i que 
ocuparia un espai important a l’hangar. 
 
Figura 7 - Esquema de fulla per la porta de l'hangar 
Si es col·loquen les fulles com es mostra a la figura anterior, quan les portes estiguin 
obertes al 100% ocuparien una amplada de 25m, 12’5 per banda, que s’afegirien als 100m de 
llum que ja tenim. Per tant necessitarem 125 metres per cada quadrant. 
 
3.0.3. Superfícies limitadores d’obstacles 
L’últim punt a tenir en compte és l’alçada màxima que pot tenir la nostre estructura. Un 
cop l’estructura estigui completament definida es farà un estudi més complert de les 
anomenades Superfícies Limitadores d’Obstacles. La que és més fàcil de transgredir és la 
superfície horitzontal interna, que en el cas de l’aeroport de Barcelona – El Prat és de 45m. Per 
tal de tenir un marge de seguretat, es buscarà una alçada màxima de 42 metres. 
 
3.1.  Dimensions 
 
Amb les consideracions prèvies en ment ja es pot dimensionar l’hangar per tal de trobar un 
bon emplaçament. Es necessitaran 2 espais per les tasques de manteniment, per tant es 
requereixen 250 metres d’amplada (125m per espai, 100 lliures i 12,5 a cada banda per 
amagar les fulles de les portes) i 100 metres de profunditat, amb una alçada màxima de 42m i 
mínima (la gelosia) de 30m. 
Degut a les càrregues que es preveu que afectaran a l’estructura es dissenyarà una gelosia 
tipus Warren, amb un cantell de 8m, que caurà a dues aigües amb un desnivell de 4m (3’2%). 
Per tant es tindran els 42 metres d’alçada màxima que s’ha imposat com a restricció. 
 
Figura 8 - Estructura definitiva, vista frontal 
 
Figura 9 - Estructura definitiva amb tancaments i portes obertes al 100%, vista frontal 
 Figura 10 - Vista lateral 
 
Figura 11 - Vista isomètrica 
 
Figura 12 - Vista isomètrica amb tancaments i coberta, portes obertes 100% 
 
3.2. Emplaçament 
 
Buscant llocs a l’aeroport, el que sembla més adequat per l’hangar és al nord de la torre de 
control, “darrera” de la zona on es vol construir la terminal satèl·lit de la T1.  
 
Figura 13 - Vista general de l'aeroport de Barcelona - El Prat 
 
 
Figura 14 - Vista més propera 
 
 
L’únic possible problema seria la falta de visibilitat de la torre de control. 
 
Figura 15 - Vista zenital. En vermell, les línies de visió que es necessita des de TWR 
A la figura 15 s’ha marcat en vermell, fent servir el programari Google Earth, les línies de 
visió que es necessiten des de la torre de control per tal de poder controlar els moviments dels 
avions en terra. 
Per tal de garantir la visibilitat s’ha fet una simulació amb el programa CATIA V5 on s’ha fet 
un disseny de la pista 07L/25R (la pista nord), que és la única que es podria veure afectada per 
l’hangar. 
 
Figura 16 - Simulació de pista 07L/25R, TWR i hangar. Vista general 
 Si es fa un zoom es comprova que no afecta a la visió de la torre de control: 
 Figura 17 - Vista més detallada on es veu que l'hangar no tapa la visió dels controladors aeris 
  
4. Accions sobre l’estructura 
 
Per tal de poder dimensionar les barres que formaran l’estructura es necessita fer un 
càlcul de les accions que afectaran l’hangar. En aquest cas, al ser una instalació tipus 
magatzem es pot considerar que no alberga una intensa activitat humana i, per tant, es podria 
presuposar que la deformabilitat no és el factor clau per al disseny de l’edifici. Això és 
relativament cert, perquè encara que hi hagi deformacions l’activitat que s’hi ha de fer dins es 
pot fer igualment – si no colapsa l’estructura, obviament – però també s’ha de recordar que 
l’hangar presenta una gran llum que pot induir grans deformacions que s’han de tenir en 
compte. 
Hi ha un altre hangar de manteniment a l’aeroport de Barcelona – El Prat que l’aeronlínia 
Iberia fa servir pels seus avions. Quan es va dissenyar aquest hangar no es va tenir en compte 
el pes de les grues que pengen del sostre i, quan la grua està a prop de la porta, no es pot ni 
tancar ni obrir. Aquest és només un dels molts errors que es volen evitar cometre al llarg del 
disseny d’aquest hangar. 
Totes les consideracions oportunes a tenir en compte es troben al Documento Básico (SE–
AE) – Seguridad Estructural y Acciones en la Edificación. Un cop definides les accions s’han de 
majorar fent servir els coeficients de seguretat oportuns, tant per Estat Límit de Servei com per 
Estat Límit Últim, i també s’hauran d’incloure els coeficients de simultanietat. Per tal de no 
perdre’n cap pel camí s’ha fet servir un programa de disseny de la casa Autodesk anomenat 
Robot Structural Analysis que inclou automàticament els coeficients. 
 
4.1. Permanents 
 
Les càrregues que considerarem permanents, que seran majorades per un coeficient de 
1’35, són: 
 Pes propi de l’estructura – formada per barres d’acer. 
 Tancaments de la façana. 
 Coberta tipus Deck, sense gravilla i de 80mm de gruix –        ⁄  
 
4.2. Variables 
 
Les càrregues variables, que seran majorades per un coeficient de 1’5, que es consideraran 
a l’hora del disseny són: 
 Vent – considerant els coeficients per una alçada de 30m 
 Neu –        ⁄  
 Sobrecàrrega d’us:        ⁄  uniforme i    
  
  ⁄  puntual 
 
Un cop determinades totes les accions cal combinar-les. El programari d’Autodesk ens 
dóna la opció i hi posa els coeficients de majoració necessaris, tant per Estat Límit de Servei 
com per Estat Límit Últim. Aquest últim és el què ens marcarà si les barres estan correctament 
dimensionades, fent servir la norma que diu que la fletxa màxima no pot superar una 250a 
part de la llum: 
       
 
   
 
    
   
            
 
4.3. Barres utilitzades 
 
Després de diverses iteracions s’ha trobat una combinació de barres que dóna una fletxa 
màxima de 35cm, que fa complir amb la normativa del Documento Básico i a més dóna marge 
de maniobra per si hi ha hagut errades en els càlculs. 
 
Figura 18 - Deformacions en ELU 
 
Les barres que es faran servir: 
 Per les bigues es faran servir barres rectangulars de 400x300x10. S’en necessitaran 33. 
 Pels pilars es faran servir perfils IPN 400. S’en necessitaran 77. 
 Per les diagonals de la gelosia Warren es faran servir barres rectangulars de 
400x200x10. Se’n necessitaran 350. 
 Per les barres transversals i les biguetes es faran servir perfils IPN 300. Se’n 
necessitaran 34.  
5. Limitacions ICAO 
 
La ICAO – International Civil Aviation Organization – és una agència de les Nacions Unides, 
creada al 1944 que treballa amb els 191 Estats membre i organitzacions globals d’aviació per 
desenvolupar les pràctiques internacionals estàndards i recomanades (SARPs) que els Estats 
fan servir com a referència quan legislen la navegació aèria civil al seu espai aeri. 
Actualment hi ha més de 10.000 SARPs recollides en 19 annexes. El que es fa servir per 
dissenyar aeròdroms és l’annex 14, on es determinen les mides de tot el que involucra el camp 
de vol, incloses les distàncies de separació que s’han de respectar i les superfícies limitadores 
d’obstacles. 
Per tal de corroborar que l’hangar està ben emplaçat es procedeix a definir totes les 
distàncies que s’han de respectar. 
 
5.1. Distàncies de separació 
 
En l’annex 14 es defineixen les següents distàncies que s’han de respectar entre objectes 
(els edificis són considerats objectes) i els carrers de rodatge: 
 
Figura 19 - Distàncies mínimes de separació dels carrers de rodatge 
 
Ara només cal comprovar que l’hangar està a més distància de la que marca la ICAO pels 
dos taxiways més propers, el de la pista que queda al nord i la que queda al sud de l’hangar, i 
la pista transversal. 
 Figura 20 - Distància de l'hangar a la pista nord: 381'51m 
 
Figura 21 - Distància de l'hangar a la pista sud: 384'37m 
 Figura 22 - Distància de l'hangar a la pista transversal: 536'74m 
 
Com es pot veure, en tots els casos l’hangar està a més de 300 metres del taxiway, per 
tant, es compleix amb la normativa. 
 
5.2. Superfícies limitadores d’obstacles 
 
La finalitat de les superfícies limitadores d’obstacles (SLO) és la de marcar els límits fins on 
els objectes poden projectar-se a l’espai aeri. Estan previstes per ser de caràcter permanent i, 
per tal que siguin efectives, han de ser incloses en les lleis i ordenances locals de zonificació i 
d’edificació. 
 L’annex 14 de la ICAO defineix una sèrie de SLOs que es classificaran segons la 
protecció que donen. 
Protegeixen l’espai aeri per al circuit visual dins el qual l’aeronau ha de volar abans 
d’aterrar: 
 Superfície cònica 
 Superfície horitzontal interna 
Protegeixen als avions durant la fase final de la maniobra d’aproximació per a l’aterratge:. 
 Superfície d’aproximació 
 Superfície de transició 
Defineixen la OFZ (Obstacle Free Zone) en la part de l’espai aeri en la proximitat immediata 
de les pistes per les aproximacions de precisió: 
 Superfície d’aproximació interna 
 Superfície de transició interna 
 Superfície d’aterratge interromput 
Protegeix a les aeronaus durant l’enlairament: 
 Superfície d’ascens en l’enlairament 
 
 
  
 
 Figura 23 - Superfícies limitadores d'obstacles 
 
Com es pot veure a la figura algunes superfícies s’estenen únicament en la direcció 
longitudinal de la pista i, per tant, no afecten a l’hangar. Aquestes són: 
 Superfície d’aproximació 
 Superfície d’aproximació interna 
 Superfície d’aterratge interromput 
 Superfície d’ascens en l’enlairament 
A més a més, la superfície cònica comença on acaba la horitzontal interna, per tant no es 
considerarà per la demostració de que l’hangar compleix normativa. 
 
 
 
 
 
A la següent figura es mostren les dimensions de les superfícies: 
 
 
Figura 24 - Dimensions de les SLO en una pista d'aterratge 
 
5.2.1. Superfície horitzontal interna 
Definició: Superfície situada en un pla horitzontal sobre un aeròdrom i els seus voltants. 
Com ja s’ha explicat anteriorment l’hangar fa una alçada màxima de 42m. A la taula es veu 
que la superfície horitzontal interna (i, de pas, la cònica) comença a una alçada de 45 metres. 
Per tant l’hangar no vulnera aquesta SLO. 
5.2.2. Superfície de transició 
Definició: Superfície complexa que s’estén al llarg de la franja i part de la superfície 
d’aproximació, de pendent ascendent i cap a fora fins arribar a la superfície horitzontal 
interna. 
La pendent per l’aeroport de Barcelona – El Prat és de 14’3%. La distància en horitzontal 
que recorre la SLO fins a arribar a la horitzontal interna és de 314’69 metres. Com es pot veure 
a les següents figures cap de les 3 pistes de l’aeroport estan a menys distància de l’hangar que 
la límita. 
 
Figura 25 - Distància de l'hangar a la franja de la pista nord: 619'69m 
 
Figura 26 - Distància de l'hangar a la franja de la pista sud: 519'32m 
 Figura 27 - Distància de l'hangar a la franja de la pista transversal: 425'1m 
 
5.2.3. Superfície de transició interna 
Definició1: Superfície similar a la superfície de transició però més pròxima a la pista. 
Al ser una pendent més forta que l’anterior, 33’3%, es pot afirmar que l’hangar tampoc 
vulnera aquesta superfície, ja que no vulnerava l’anterior. 
 
  
                                                          
1
 Nota: La finalitat de la superfície de transició interna és servir de superfície limitadora d’obstacles per a 
les ajudes a la navegació les aeronaus i altres vehicles que hagin d’estar a les proximitats de la pista. 
D’aquesta superfície només en poden sobreeixir objectes frangibles. 
6. Llocs d’estacionament 
 
Per tal de definir l’espai que ocuparan les aeronaus dins l’hangar es fa servir el que es 
coneix com a “sobres” que es fan servir als aeroports per definir els llocs d’estacionament. 
Aquests sobres fan servir la normativa de la ICAO que defineix les distàncies lliures que ha 
d’haver-hi al voltant d’una aeronau segons la seva clau: 
 
Figura 28 - Distàncies lliures de l'aeronau segons la seva clau 
 
 Un cop cada avió està classificat es defineixen 9 tipus d’estacionaments: 

 Figura 29 - Tipus d'estacionaments segons l'aeronau 
 
La flota de Qatar Airways necessita dels següents llocs d’estacionaments: 
Constructor Model Tipus
Airbus 319LR 6
Airbus 320-200 6
Airbus 320 Neo 6
Airbus 321-200 5
Airbus 330-200 1
Airbus 330-300 1
Airbus 340-600 1
Airbus 350 1
Airbus 380-800 0
Boeing 777-200 0
Boeing 777-300 0
Boeing 777X 0
Boeing 787-800 1
Constructor Model Tipus
Airbus 330 Freighter 1
Boeing 777 Freighter 0
Constructor Model Tipus
Bombardier Challenger 605 8
Bombardier Global 5000 8
Bombardier Globar Express XRS 8
Comercials
Cargo
Executius
 
Figura 30 - Flota de Qatar i tipus de llocs d'estacionament 
 Per acabar es fa una simulació amb el programa CATIA V5 per veure la possible 
distribució dins de l’hangar. 
 
Figura 31 - Tipus I i tipus 0 
 
Figura 32 - Tipus 0 i tipus 6 
A les figures es pot veure que, a la mateixa vegada, amb dos avions de tipus 0, o bé un avió de 
tipus 0 i un de tipus I, un avió de tipus 0/I i 4 avions tipus V/VI, 8 avions de tipus V/VI o, si fos 
necessari, els 7 avions tipus VIII dels què disposa Qatar Airways.  
7. Conclusions 
 
En aquest Treball de Final de Grau s’ha fet un estudi per veure la viabilitat de construir un 
hangar pels avions més grans que hi ha actualment al mercat a l’aeroport de Barcelona – El 
Prat, creant un situació hipotètica en la que Qatar Airways ha demanat aquest estudi. 
Per veure’n la viabilitat primer s’ha vist quins tipus d’hangars hi ha actualment construïts i 
se n’ha triat un, el model de pòrtics amb bigues i pilars en gelosia contínua, per ser el més 
econòmic i el que millor serveix el propòsit de l’hangar de manteniment. 
Un cop triada la forma s’ha buscat les dimensions necessàries per tal de garantir la cabuda 
dels gegants dins l’hangar, i s’ha buscat un possible emplaçament dins l’aeroport. Amb unes 
mides de 250 x 100 x 42 m, l’emplaçament més adequat que s’ha trobat és entre les dues 
pistes paral·leles, al costat de la torre de control de l’aeroport. 
Seguidament s’ha comprovat si, estructuralment, era viable amb les mides que s’han 
buscat i s’ha vist que, amb els perfils adequats, és factible tenir l’hangar previst. 
També s’ha hagut de corroborar si, en l’emplaçament buscat i amb les mides de l’hangar, 
s’incomplia alguna de les normatives ICAO, organisme que regula tot el què té a veure amb 
aeroports i amb navegació aèria. 
Per acabar s’ha fet un estudi per veure quants avions poden ser dins l’hangar a la vegada, i 
s’han buscat diferents distribucions. 
 
Possibles seqüeles 
Per a futurs Treballs de Final de Grau, si es volgués seguir amb aquest hangar com a base o 
guia, es podria continuar la feina amb un estudi de les obres que caldria fer per construir-lo i 
veure els permisos que s’haurien d’aconseguir, així com el personal auditor i de seguretat 
necessari per a supervisar-les. Es podria seguir amb un pressupost de les obres. Per altra banda 
també es podria fer un dissenys de les vies d’entrada a l’hangar des de les diferents pistes de 
l’aeroport.  
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